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Запропоновано методику для визначення меж доцільності термінальних переве-
зень дрібнопартіонних вантажів і математичну модель визначення раціональних техно-
логічних параметрів для вибору варіанту доставки. 
 
Ефективне функціонування логістичних транспортно-розподіль-
них систем здійснюється шляхом оптимізації управління й планування 
товарно-матеріальних і пов'язаних з ними інформаційних та фінансо-
вих потоків на основі системного підходу й узгодження економічних 
інтересів усіх учасників логістичної системи.  
Для раціоналізації системи руху вантажів і товарів, підвищення 
ефективності функціонування транспортних систем, забезпечення ви-
сокого рівня транспортно-логістичного сервісу використовують спеці-
алізовані термінали й термінальні комплекси [1].  
Термінальні технології забезпечують найбільш ефективне вико-
ристання великовантажного рухомого складу, що використовується 
для перевезення вантажів між терміналами [2]. 
Метою нашого дослідження є обґрунтування меж доцільності те-
рмінальних перевезень вантажів у міжміському сполученні. 
Отже, необхідно вирішити наступні задачі: застосувати систем-
ний підхід при аналізі технології доставки дрібнопартіонних вантажів 
за прямим варіантом і за участю терміналів; розробити математичну 
модель для визначення меж доцільності перевезення вантажів за учас-
тю терміналів; надати практичні рекомендації щодо вибору варіанту 
доставки. 
В якості критерію доцільності термінальних перевезень приймає-
мо питомі витрати. 
На основі детального аналізу технології роботи окремих ланок [3] 
та визначення витрат всіх елементів процесу доставки при транзитній 
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де Схр
от
 – вартість зберігання 1 т вантажу за добу, грн./т; n – розмір 
партії вантажу, т; Qот – виробнича потужність відправника, т; автпр. нC  – 
вартість простою автомобіля під навантаженням, грн./год; rg  – пере-
робна спроможність вантажного фронту відправника, т/год.; А – нор-
мативні амортизаційні відрахування, %; К – вартість одного наванта-
жувального-розвантажувального механізму, грн.; Z – кількість НРМ на 
вантажному фронті відправника, од.; L – відстань перевезення, км; Т – 
покілометровий тариф, грн./км. 




tQ g V+ + ≤ ,   (2) 
де Ve – експлуатаційна швидкість, км/год.; дt  – договірний строк до-
ставки, год. 
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де L1 – відстань від відправника до терміналу, км; автпр.рC  – вартість 
простою автомобіля при  розвантаженні, грн./год.; 
1терм
g   – переробна 
здатність вантажного фронту терміналу міста відправлення, т/год.; 2 – 
коефіцієнт, що враховує додаткові вантажні операції; τ – коефіцієнт, 
що враховує кратність партії відправки; Cхрп – вартість зберігання 1 т 
вантажу в терміналі за добу, грн.; 
n
Q – періодичність відправки ванта-
жу з терміналу в пункт призначення, т/доб.; Т2 – покілометровий та-
риф на перевезення вантажу від термінала міста відправлення в термі-
нал міста призначення, грн./км; L2 – відстань від термінала міста від-
правлення до термінала міста призначення, км; 
2терм
g  – переробна 
здатність вантажного фронту термінала міста призначення, т. 
Обмеженням до даної моделі є умова: 
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Умова рівності питомих витрат при доставці за прямим варіантом 
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У результаті моделювання побудовано графіки залежностей пи-
томих витрат від партії відправки (рис.1) і від дальності перевезення 
(рис.2). 
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Рис.1 – Графіки залежності питомих витрат на доставку 1 т вантажів від партії 
відправки при фіксованих значеннях відстані перевезення 
 
З наших досліджень можна зробити такі висновки: 
• застосовано системний підхід для визначення меж доцільності тер-
мінальних перевезень з урахуванням особливостей технології до-
ставки дрібнопартіонних вантажів; 
• отримано математичну модель визначення меж доцільності термі-
нальних перевезень в міжміському сполученні; 
• в результаті моделювання визначено раціональну дальність переве-
зень та оптимальну партію відправки для різних варіантів доставки; 




• застосовуючи побудовані графіки залежностей при відповідних 
вихідних даних можна розглядати заходи, які потребують поліп-
шення технічного оснащення та раціоналізації технології. 
 




























Рис.2 – Графіки залежності питомих витрат на доставку 1 т вантажу  
від відстані перевезення при фіксованих значеннях партії відправки 
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Рассматривается проблема оценки конкурентных преимуществ транспортных 
предприятий. Предлагается использование ранжирования для оценки конкурентных 
преимуществ транспортных предприятий. 
